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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

® Gefahrenabwendungssystem fur ein Fahrzeug 

© Die Erfindung betrifft ein Gefahrenabwendungssystem 
fur ein Fahrzeug. Das Fahrzeug weist Einrichtungen zur 
Erfassung von Fahrzustandsgroften, zur Erfassung von 
Umgebungsdaten und zur Erfassung der Fahreraktivitat 
und eine Datenverarbeitungseinrichtung auf. Die Daten- 
verarbeitungsvorrichtung ist vorgesehen zur Verarbei- 
tung der erfassten Daten und zur Ansteuerung einer Si- 
cherheitseinn'chtung entsprechend einer vorgegebenen 
Steuerstrategie. Erfindungsgemaft weist das Fahrzeug 
eine Einnchtung zur Identifikation des Fahrers auf und die 
Datenverarbeitungseinrichtung leitet aus den Fahrzu- 
standsgrdften, den Umgabungsdaten und den Daten 
uber die Aktivitat des Fahrers eine auf den Fahrer indivi- 
dual bezogene Fahrerbelastung ab, welche zur Anpas- 
sung der Steuerstrategie herangezogen wird. 



o 

CO 

o 



BUNDESDRUCKEREI 06.02 102 310/358/1 10 



DE 101 03 

1 

Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft ein Gefahrenabwendungssy- 
stem fiir ein Fahrzeug gemaB dem Oberbegriff des Patentan- 
spruchs 1. 5 
[0002] Heutige Systeme zur Erhohung der Sicherheit. und 
des Komforts fur die Insassen eines Kraftfahrzeugs bedie- 
nen sich einer Vlelzahl von Einrichtungen zur Erfassung 
von Infonrialionen. Insbesonderc werden Fahrzustandsgro- 
Ben, Umgebungsdaten und in zunehmendem MaBe Informa- 10 
tionen uber die Insassen und den Fahrer des Fahrzeugs er- 
fasst. 

[0003] Unter den FahrzustandsgroBen werden GroGcn wie 
Fahrzeuggeschwindigkeit, Gier-, Langs- und Querbeschleu- 
nigungen, Bremspedal- und Fahrpedalstellung, Lenkwinkel, 15 
der Status von Bedienelementen wie Blinker und Warn- 
blinklicht und der Status von Sensoren und Steuergeraten 
verstanden. 

[0004] Als Umgebungsdaten sind solche Daten bezeich- 
net, welche von Umgebungssensoren, Telematiksystemen 20 
und durch Kommunikation des Fahrzeugs mit anderen Fahr- 
zeugen und stationaren Kommunikationssystemen bereitge- 
stellt werden. Beispiele fiir Umgebungsdaten sind Informa- 
tionen zum aktuellen Ort (z. B. ob sich die befahrene Weg- 
strecke in einem Wohngebiet, am Waldrand oder auf einer 25 
Briicke befindet), zur StraBenkategorie (z. B. ob die befah- 
rene StraBe eine Autobahn, eine NebenstraBe, einspurig, 
mehrspurig, mit oder ohne Gegenverkehr ist) und zur Fahr- 
spur auf der das eigene Fahrzeug fahrt. Weitere Umge- 
bungsdaten sind StraBenzu stand, Temperatur, Witterung, 30 
Lichtverhaltnisse, Umgebungsgerausche, Luftqualitat und 
Windverhaltnisse, Geschwindigkeit, Abstand, Bewcgungs- 
richtung, Art und Zustand von vorausfahrenden, benachbar- 
ten, nachfolgenden oder entgegenkommenden Fahrzeugen . 
und von anderen Verkehrsteilnehmern. 35 
[0005] Informationen uber die Insassen und den Fahrer 
sind beispielsweise die Sitzbelegung, das Insassengewicht, 
die InsassengroBe und insbesondere die Insassenposition. 
Eine Erfassung der Fahreraktivitat umfasst daruber hinaus 
beispielsweise die Erkennung der Augenbewegung, der 40 
Blickrichtung, aber auch die Bedienvorgange von Bedien- 
elementen, wie beispielsweise Radio, Lenkrad, Gangwahl- 
hebel, Bremspedal, Spiegelverstellung, Klimaanlage, Sitz- 
verstellung, Sprachbedienungseinrichtung, Navigations rno- 
dul und Mobiltelefon. 45 
[0006] Aus solchen Informationen lasst sich auf eine Ge- 
fahrdung der Insassen oder auf eine Gefahrdung anderer 
Verkehrsteilnehmer schlieBen. Systeme zur Verwertung die- 
ser Informationen zur Verringerung einer Gefahrdung der 
Insassen von Kraftfahrzeugen sind bekannt. 50 
[0007] Aus der gattungsbildenden DE 43 38 244 C2 ist 
ein Gefahrenabwendungsystem bekannt, welches ein Fahr- 
zustandsiiberwachungssystem, ein Umgebungsuberwa- 
chungssystem, ein Fahreruberwachungssystem und eine 
Einrichtung zur Durchfiihrung eines Gefahrenabwendungs- 55 
vorgangs aufweist. Aus den Daten uber Bewegungs- und 
Betriebszu stand und den Umgebungsdaten wird eine Gefah- 
rensituation bestimmt und deren Gefahrenpotential bewer- 
tcl. Befindet sich das Fahrzeug in einer Gcfahrensituation, 
wird aufgrund der Daten uber den Zustand und das Verhal- 60 
ten des Fahrers entschieden, ob dieser die Gefahrensituation 
wahrgenommen hat. AusschlieBlich dann, wenn der Fahrer 
die Gcfahrensituation nicht wahrgenommen hat, wird ein 
Gefahrenabwendungsvorgang durchgefuhrt. Zur Abwen- 
dung der Gefahr wird ein optisches oder ein akustisches Si- 65 
gnal ausgegeben oder in die Fahrdynamik des Fahrzeugs 
eingegriffen. 

[0008] Neben der Wahrnehmung der Gefahrensituation 
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kann der Fahrer noch weitere Informationen, z. B, Strcckcn- 
informationen, Radioin form ali one n oder Gesprachsinfor- 
mationen wahmehmen. Die Fahigkeiten zur gleichzeitigen 
Wahrnehmung mehrerer Informationen und zur schnellen 
Verarbeitung der wahrgenommenen Informationen ist bei 
Menschen unterschiedlich stark ausgepragt. Aufgrund einer 
variierenden Informationsdichte wahrend einer Fahrt ergibt 
sich fiir den Fahrer, in Abhangigkeit der Situation, eine un- 
terschiedlich starke Belastung. Jedcr Fahrer hat eine indivi- 
duell unterschiediiche Belastbarkeit und damit zusammen- 
hangend eine individuell unterschiediiche Wahrnehmungs- 
fahigkeit, sowie individuelle langfristige Veranderungen 
und kurzfristige Schwankungen seiner Belastbarkeit und 
Wahrnehmungsfahigkeit. Schwankende Belastbarkeiten 
und variierende objektive Belastungen konnen dazu fiihren, 
dass bei einem allgemeinen Warnkonzept, bei welchem die 
individuelle Belastung nicht beriicksichtigt wird, eine Warn- 
meldung an den Fahrer zu fruh oder zu spat erfolgt und so- 
mit einer Gefahrensituation nur unzureichend entgegen- 
wirkt wird. 

[0009] Aufgabe der Erfindung ist es die Haufigkeit von 
Unfallen bei Kraftfahrzeugen zu verringern und die Unfall- 
schwere bei Unfallen zu vermindern. Diese Aufgabe wird 
erfindung sgemaB durch die Merkmale des Anspruchs 1 ge- 
lost. 

[0010] Das Gefahrenabwendungssystem fur ein Fahrzeug 
enthiilt eine Einrichtung zur Erfassung von Fahrzustands- 
groBen, eine Einrichtung zur Erfassung von Umgebungsda- 
ten, eine Einrichtung zur Erfassung der Fahreraktivitat und 
eine Datenverarbeitungseinrichtung. Die Datenverarbei- 
tungseinrichtung verarbeitet die erfassten Daten und steuert 
eine Sicherheitseinrichtung entsprechend einer vorgegebe- 
nen Steuerstrategie an. Erfindung sgemaB weist das Fahr- 
zeug eine Einrichtung zur Identification des Fahrers auf. 
Weiterhin leitet die Datenverarbeitungseinrichtung aus den 
FahrzustandsgroBen, den Umgebungsdaten und den Daten 
uber die Aktivitat des Fahrers ein auf den Fahrer individuell 
bezogenes MaB ab, welches charakteristisch ist fur die mo- 
mentane Belastung des Fahrers. Von einer Steuereinrichtung 
wird die Steuerstrategie zur Ansteuerung der Sicherheitsein- 
richtung an das MaB fiir die Belastung des Fahrers ange- 
passt. Vorteil dieses Gefahrenabwendungssystems fiir ein 
Fahrzeug ist, dass die Sicherheit und der Komfort fur den 
Fahrer, und die Sicherheit fiir die Insassen und fiir andere 
Verkehrsteilnehmer erhoht wird. 

[0011] Die Fahreridentifikation erfolgt durch Auswertung 
fahrzeugbezogener GroBen, das heiBt es werden beispiels- 
weise Daten aus der Getriebe- oder Motors teuerung uber- 
nommen, welche zur Beschreibung des Fahrertypus (ag- 
gressiv, nervos, zuriickhaltend, dynamisch) dienen. Zusatz- 
lich werden Eingriffe des Fahrers in Fahrdynamiksysteme 
wie ABS (Antiblockiersystem), ESP (Elektronisches Stabi- 
litats-Programm, Fahrstabilisierungssystem), BAS (Brems- 
assistenzsystem) erfasst und ausgewertet. Personliche 
Merkmale wie die Sitzeinstellung, Riickspiegeleinstellung, 
Klimaeinstellung oder der bevorzugte Radiosender konnen 
zur Identifikation des Fahrers herangezogen werden. Alter- 
nativ erfolgt die Fahreridentifikation uber eine personenbe- 
zogene Nutzungsberechtigung (beispielsweise Schlussel, 
Keyless-Go-Karte) oder durch Augenerkennung, Spracher- 
kennung, Fingerabdruckerkennung). 

[0012] In einer Weiterbildung des Gefahrenabwendungs- 
systems weist das Fahrzeug eine Einrichtung zur Speiche- 
rung der fahrerbezogenen Historie auf, welche fiir die jewei- 
ligen Fahrer charakteristische Daten enthalt. Die Datenver- 
arbeitungseinrichtung zieht zusatzlich zu den im Anspruch 1 
genannten Infonnationen die fahrerbezogenc Historie heran, 
um ein MaB fiir die Belastung des Fahrers abzuleiten. Von 
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der Einrichtung zur Spcicherung der fahrcrbezogenen Histo- 
ric wird insbesondere die Fahreraktivitat erfasst und eine 
Historie der Fahreraktivitat angelegt. Die fahrerbezogene 
Historic kann zusatzlich Umgebungsdaten und Fahrzu- 
standsgroBen cnthalten. Es kann beispielswcisc cinem jedcn 5 
Fahrer ein S tree ken pro fil, ein Geschwindigkeitsprofil, eine 
regelmaBig gefahrene individuelle Fahrstreckc und ein indi- 
vidueller Sicherheitsabstand zugeordnet werden. Bei der 
fahrerbezogenen Historie kann zwischen einer langfristigen 
Historie und einer kurzfristigen Historie unterschieden wer- to 
den. Die kurzfristige Historie enthalt die charakteristischen 
Merkmale der aktuellen Fahrt oder eines anderen vorgege- 
benen Zeitraums, beispielsweise eines Tages. Die iangfri- 
stige fahrerbezogene Historie enthalt die charakteristischen 
individuellen Merkmale des Fahrers seit einern vorgegebe- t5 
nen langeren Zeitraum, wie beispielsweise seit dem letzten 
Besitzerwechsel des Fahrzeugs, seit einer Krankheit oder ei- 
nern Unfall des Fahrers, seit dern letzten Reifenwechsel oder 
Service/Kundendienst oder seit dem Wechsel der Arbeits- 
statte des Fahrers. Mittels einer Historienauswertung wird 20 
beispielsweise erkannt, ob es sich bei der aktuellen Fahrt urn 
eine Routinefahrt handelt, welche durch ein verandertes Un- 
fallrisiko gekennzeichnet ist. Weiterhin konnen bei einer Ri- 
sikobewertung besondere Starken, Schwachen und Beson- 
derheiten des Fahrers beriicksichtigt werden. Diese Merk- 25 
male betreffen beispielsweise die Aufmerksamkeit (vermin- 
dert bei Routinefahrt), die Wahmehmung (unsichere Fahr- 
weise bei Nachtfahrten gegeniiber Tagfahrten), das Reakti- 
onsvermogen (langere Zeit bis zu einer Pedal betatigung) 
oder die individuelle Leistungsfahigkeit, beispielsweise bei 30 
einer gleichzeitigen Bedienung mehrerer Funktionen (z. B. 
Fahraufgabe plus Navigation plus Mobilfunk). Vorteil die- 
ser Weiterbildung des Gefahrenabwendungssystems ist, 
dass die Ermittlung des MaB es fur die Belastung des Fah- 
rers vcrbessert wird, wodurch die Sicherheit im StraBenver- 35 
kchr weiter erhoht wird. 

[0013] In einer Ausgestaltung des Gefahrenabwendungs- 
systems fur ein Fahrzeug umfasst die Sicherheitseinrichtung 
ein Informations- und Warnsystem oder wird durch ein In- 
formations- und Warnsystem gebildet. Die Verarbeitung der 40 
erfassten Daten erfolgt durch die Datenverarbeitungsein- 
richtung in der Weise, dass diejenigen Handlungsmoglich- 
keiten des Fahrers ennittelt werden, welche eine Gefahr- 
dung verringern oder ausschlieBen, und dass uberpruft wird, 
ob der Fahrer entsprechend den ermittelten Handlungsmog- 45 
lichkeiten handelt. Es wird auBerdem ermittelt, ob sich das 
MaB der Gefahrdung schnell andert und ob dieses MaB in- 
nerhalb vorgebbarer Grenzen liegt. Uberschreitet das MaB 
der Gefahrdung eine vorgebbare Grenze, so wird der Fahrer 
normalerweise in einem ersten Schritt informiert und/oder 50 
in Abhangigkeit der Starke und des Verlaufs der Gefahrdung 
gewarnt. 

[0014] Im folgenden Beispiel fahrt das Fahrzeug mit Ab- 
standsregeltempomat auf einer gut ausgebauten StraBe. Die 
Fahreraktivitat wird erfasst und die Reaktionsfahigkeit, der 55 
Aufmerksamkeitsgrad usw, werden bewerlet. Aus diesen er- 
mittelten und bewerteten Fahrerdaten, weiteren individuel- 
len Fahrerdaten und beispielsweise den Umgebungsdaten 
wird cine akluellc Fahrerbclastung abgclcitct. Aus dicscr 
Fahrerbelastung wird der Zeitpunkt einer Fahrerinformati- 60 
on/Warnung, beispielsweise einer Ubernahmeaufforderung 
berechnet, welche vom Abstandsregeltempomaten in vorge- 
gebenen Situationcn erfolgt. Veriindert sich die Fahrsitua- 
tion nun dahingehend, dass der Fahrer aufgefordert werden 
soil die Langsregelung des Fahrzeugs zu ubernehmen, weil 65 
sich der Abstand zu einem Hindernis unter einen vorgebba- 
rcn Sicherheitsabstand rcduziert, so wird der Fahrer cine er- 
ste InformationAVarnung erhalten. Erfolgt nun nach einer 
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Wartczcit, welche insbesondere von der Fahrerbclastung ab- 
hangig vorgegeben ist, vom Fahrer keine Reaktion, so wird 
eine zweite Warnung erfolgen. Die Warnungen konnen so 
ausgefuhrt werden, dass die normale Reaktion eines Fahrers 
auf diese Warnungen eine der Gefahrcnsituation entgegen- 
steuernde Handlung hervorruft. Hierfiir vorgesehene War- 
nungen des Fahrers konnen unterschiedliche Sinneskanale 
ansprechen und beispielsweise akustisch, optisch, haptisch 
oder olfaktorisch scin. 

[0015] Altemativ oder erganzend zu einer Fahrerinforma- 
tionAVarnung kann ein Warn signal an einen anderen Ver- 
kehrsteilnehmer, insbesondere an einen nichtrnotorisierten 
Verkehrsteilnehmer ubermittclt werden. Es kann bei einer 
drohenden Kollision mit einem FuBganger ein Gerausch 
oder ein Lichtsignal erzeugt werden, welches den FuBgan- 
ger zu einer solchen Reaktion veranlassen soil, die dazu ge- 
eignet ist die Kollision zu verhindern, beispielsweise indem 
der FuBganger anhalt. Die Signale konnen in Abhangigkeit 
der Gefahrensituation variiert werden, beispielsweise kann 
ein Lichtsignal in der Intensitat, in der Blinkfrequenz, in 
Farbe und Richtung verandert werden. In einer anderen Si- 
tuation kann durch ein akustisches Warnsignal, wie bei- 
spielsweise einem Reifenquietschen, bewirkt werden, dass 
ein Fahrradfahrer einen ursprunglich geplanten Fahrtrich- 
tungswechsel nicht. vomimmt, wodurch eine Kollision des 
Fahrzeugs mit dem Fahrradfahrer vermieden wird. Die be- 
schriebene Warnung anderer Verkehrsteilnehmer (Partner- 
warnung), erfolgt erfindungsgemaB unter Berucksichtigung 
der individuellen Fahrerbelastung und der moglichen und/ 
oder der tatsachlich ausgefuhrten Handlungen des Fahrers. 
[0016] Es ist auch eine Partnerwarnung ohne Berucksich- 
tigung der individuellen Fahrerbelastung abcr unter Beruck- 
sichtigung der moglichen und/oder der tatsachlichen Hand- 
lungen des Fahrers moglich. AuBerdem ist eine Partnerwar- 
nung ohne Berucksichtigung der individuellen Fahrerbela- 
stung und ohne Berucksichtigung der moglichen und/oder 
der tatsachlichen Handlungen des Fahrers durchfiihrbar um 
die Unfallwahrscheinlichkeit oder die Unfallschwere zu ver- 
ringern. Eine Partnerwarnung fur nichtmotorisierte Ver- 
kehrsteilnehmer kann beispielsweise einen FuBganger anhu- 
pen um zu verhindern, dass er die Fahrbahn betritt oder auf 
der soeben betretenen Fahrbahn in die voraussichtliche 
Fahrspur eines Fahrzeugs schreitet. 

[0017] In einer anderen Ausgestaltung des Gefahrenab- 
wendungssystems fur ein Fahrzeug umfasst die Sicherheits- 
einrichtung ein Fahrdynamikregelsystem. Hierbei kann die 
Sicherheitseinrichtung sowohl ausschlieBlich ein Fahrdyna- 
mikregelsystem als auch ein Fahrdynamikregelsystem in 
Verbindung mit einem Information- und Warnsystem um- 
fassen oder aus diesen Systemen gebildet werden. Erfolgt 
mit oder ohne vorhcrige Infoniiation/Wamung des Fahrers 
keine Fahrerreaktion, eine nicht ausreichende Fahrerreak- 
tion oder eine Fahrerreaktion, welche die Gefahrdung erh6- 
hen wiirde, so erfolgt durch das Gefahrenabwendungssy- 
stem ein Eingriff in dieFahrdynamik. Dies kann ein EingrifT 
in die Bremsanlage, beispielsweise eine Notbremsung, ein 
Eingriff in die Fahrzeuglenkung, beispielsweise ein Aus- 
weichmanover oder ein anderer fahrdynamischer EingrifT 
scin. Ein solcher Eingriff des Gefahrenabwendungssystems 
kann zur Unfallvermeidung und zur Verminderung der Un- 
fallschwere erfolgen. Abgebrochen wird ein solcher Ein- 
griff, sobald eine ausreichende Fahrerreaktion oder ein Re- 
dukdon der Gefahrdung unter einen vorgegebenen Wert er- 
folgt. Ein Beispiel fur eine Fahrerreaktion, welche zu einem 
Abbruch eines Eingriffs fuhrt ist die Betatigung des Brems- 
pedals durch den Fahrer wahrend einer automatischen 
Brcmsung. Hierdurch ubcrnimmt der Fahrer den Bremsvor- 
gang in seine Verantwortung und die automatische Brem- 
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sung wird beendet. 

[0018] In einer weiteren Ausgesr.alt.ung des Gefahrenab- 
wendungssystems fur ein Fahrzeug umfasst die Sicherheits- 
einrichtung ein Insassenschutzsystem, welches auf die Be- 
wegung eines Insassen wirkt und die Unfallfolgen mildern 5 
soli. Mit oder ohne Vorschalten der In formations- AVarn- 
funktion und/oder eines Eingriffs in die Fahrdynamik wird 
vom Gefahrenabwendungssystem bei einer vorgegebenen, 
unler Berticksichligung der Fahrerbelastung ermittelten Ge- 
fahrdung, das Insassenschutzsystem angesteuert, welches 10 
auf die Bewegung des Insassen wirkt. Beispiele von Schutz- 
systemen, welche auf die Bewegung eines Insassen wirken, 
sind konventionelle Riickhaltesysteme wie Airbags und 
Gurtstraffer und neuartige Vorrichtungen zur Energieab- 
sorption, bei welchen die Harte und das Deformations ver- 15 
halten schaltbar sind. Auch eine Vorkonditionierung der In- 
sassen, beispielsweise indem die Einstellung der Sitzanlage 
entsprechend der Gefahrdung angepasst wird oder indem re- 
versible Schutzsysteme, wie elektromotorischer Gurtstraffer 
angesteuert werden sind unter Insassenschutzsystemen, wel- 20 
che auf die Bewegung eines Insassen wirken, zu verstehen. 
[0019] Im Anschluss an eine Gefahrensituation, insbeson- 
dere nach einem Unfall, uberpruft das Gefahrenabwen- 
dungssystem, ob der Fahrer die Kontrolle uber das Fahrzeug 
ausiibt und ob eine weitere Gefahrdung, beispielsweise 25 
durch eine mogliche Sekundarkollision vorhanden ist. Das 
Fahrzeug wird gegebenenfalls in einen sicheren Zustand 
versetzt (Zundung aus, Treibstoffversorgung aus, Feststell- 
bremse ein, Kontrolle uber den Antrieb) und ein automati- 
scher Notruf wird abgesetzt. Mittels der erfassten Parameter 30 
wird eine Ver letzungssch were abgeschatzt und an die Ret- 
tungskrafte ubennittelt. 

[0020] Uber eine Ermittlung der aktuellen Fahrer bela- 
stung hinausgehend ist es moglich, aus den erfassten Daten 
eine zu erwartende Fahrerbelastung vorherzusagen, welche 35 
umso unsicherer ist, je langer der Vorhersagezeitxaum ge- 
wahlt wird. Durch eine solche Vorhersage ist es moglich den 
Zeitpunktfurlnformationen/Warnungen an den Fahrer so zu 
legen, dass der Gewinn an Sicherheit moglichst groB ist. 
Beispielsweise wird eine Infonnation/Wammeldung vorge- 40 
zogen um sie rechtzeitig vor einer erwarteten erhohten Bela- 
stung des Fahrers auszugeben oder sie wird verzogert, um 
sie erst im Anschluss an eine kurzfristig erhohte Fahrerbela- 
stung auszugeben. Altemativ oder zusatzlich hierzu kann 
ein geeigneter Sinneskanal fiir die InformationAVamung ge- 45 
wahlt werden, beispielsweise kann bei einer groBen opti- 
schen Belastung des Fahrers eine akustische, haptische oder 
olfaktorische InformationAVarnmeldung ausgegeben wer- 
den. Bei einer groBen akustischen Belastung kann entspre- 
chend eine optische, haptische oder olfaktorische Warnung/ 50 
Information erfolgen oder/und es wird die Belastung des 
Fahrers reduziert, indem beispielsweise die Radiol autstarke 
verringert wird. 

[0021] Es gibt nun verschiedene Mbglichkeiten, die Lehre 
der vorliegenden Erfindung in vorteilhafter Weise auszuge- 55 
stalten. Nachfolgend wird eine vorteilhafte Ausfiihrungs- 
form des erfindungsgemaBen Gefahrenabwendungssystems 
anhand der Zeichnung naher beschrieben. 
[0022] Die Fig. 1 zeigt in schcmatischcr Darslellung ein 
Blockschaltbild einer vorteilhaften Ausfuhrungsform des 60 
erfindungsgemaBen Gefahrenabwendungssystems. Zentra- 
ler Bestandteil des Gefahrenabwendungssystems ist das 
Modul zur Ermittlung einer Fahrerbelastung 101, welches in 
einer einfachen Ausfuhrung die Starke der Fahrerbelastung 
in mehrere Klassen einteilt. Ein Beispiel einer Klassenein- 65 
teilung sind die Klassen: keine Belastung, geringe Bela- 
stung, mittlerc Belastung, erhohte Belastung, hohe Bela- 
stung und Uberlastung. In einer verfeinerten Ausfuhrung 
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wird von dein Modul 101 die Fahrerbelastung kategorisiert 
und eine ermittelte Belastungsklasse wird zusatzlich einer 
oder mehrerer Belastungskategorien zugeordnet. Beispiele 
fur Belastungskategorien sind: akustische Belastung, opti- 
sche Belastung, Daucrbelastung, Belastungsspitzc und Be- 
lastung durch externe Einfliisse. Um die individuelle Fahrer- 
belastung zu ermitteln, werden Informationen aus den Mo- 
dulen FahrzustandsgroBen und Umgebungserfassung 102, 
Fahreraktivitat und Insassenbeobachtung 103 und Fahreri- 
dentifikation 104 herangezogen. Die Module Fahrzustands- 
groBen und Umgebungserfassung 102, Fahreraktivitat und 
Insassenbeobachtung 103 und Fahreridentifikation 104 sind 
mit einem Speicher 105 zur Aufzeichnung von Merkmalen 
des Fahrers verbunden, welche den Fahrer charakterisieren, 
zu seiner Identifikation herangezogen werden konnen oder 
eine Bewertung des Zustands des Fahrers durch einen Ver- 
gleich der gespeicherten Daten mit aktuellen Daten erlau- 
ben. Daten zur Charakterisierung des Fahrers sind beispiels- 
weise personliche Starken und Schwachen, Erfahrung, Ty- 
pologien, medizinische Daten, Geschlecht und Alter. Daten, 
welche zur Identifikation herangezogen werden konnen sind 
beispielsweise Stimme, Fahrertyp oder Bedien muster und 
Position von Vers tell vorrichtungen wie Klimaanlage, Pe- 
dale, Sitzverstellung, Lenkrad und Joystick. Durch das Mo- 
dul zurErfassung der Fahreraktivitat und zur Insassenbeob- 
achtung 103 werden auch Mimik, Gestik und physiologi- 
sche Daten des Fahrers und die Position und die Handlungen 
der Insassen erfasst, welche insbesondere zurEnnittlung der 
Belastung des Fahrers herangezogen werden. Weitere Para- 
meter, welche vom Modul 103 ermittelt und im Modul 101 
berucksichtigt werden konnen, sind die Ermiidung des Fah- 
rers, die Kondition des Fahrers, das Reaktivverhaltcn und 
die Reaktionszeit des Fahrers, die Fahrzeit und das aktuelle 
Geschwindigkeitsprofil. Zur Erfassung dieser Parameter 
sind teilweise spezielle Sensoren erforderlich. Beispiels- 
weise wird die Ermiidung des Fahrers unter Heranziehung 
einer Blickrichtungserkennung, einer Augenbeobachtung 
und/oder mittels der Erfassung des Lenkwinkels und der Pe- 
dalbetatigung ermittelt. Mittels Modul 102 werden Daten 
zum Streckenverlauf erfasst, so dass beispielsweise die 
Fahrt auf einer Routinefahrstrecke durch einen Vergleich 
mit dem Speicher 105 erkannt wird. 

[0023] Zur Ennittlung der Fahrerbelastung in Modul 101 
werden zusatzlich Daten aus dem Speicher 105 herangezo- 
gen. Insbesondere sind dies Daten uber das Verhalten des 
Fahrers in ahnlichen Situationen wie der zu beurteilenden 
Situation. Falls Daten uber die Umgebung oder den S trek- 
ken verl auf abgespeichert wurden, so werden diese bei der 
Ermittlung der Fahrerbelastung ebenfalls berucksichtigt. 
[0024] Modul 106 hat die Funktion unter einer Bertick- 
sichtigung der individuellen Fahrerbelastung, den Fahrer 
derart zu informieren und zu warnen, dass dieser die Gefah- 
rensituation abwendet. Dies geschieht beispielsweise da- 
durch, dass der Fahrer entlastet wird, indem die Audiolaut- 
starke vermindert wird. Eine andere Moglichkeit die Fahrer- 
warnung anzupassen ist eine Adaption der Warnzeitpunkte 
an die Fahrerbelastung, an den Fahrtyp und an den Wahr- 
nehmungscharakter des Fahrers. Weiterhin kann eine bela- 
slungsabhangige oder eine gefahrenabhangige Auswahl der 
Sinneskanale zur Fahrerin formation und Warnung erfolgen. 
[0025] Nach einer erfolgten Warnung/Information erfolgt 
in Modul 107 die Beurteilung der Reaktion des Fahrers auf 
die Warnung/Information und es werden die Handlungen 
des Fahrers dahingehend bewertet, ob er die Information/ 
Warnung wahrgenommen hat. Hierfur kann eine Blickrich- 
tungserkennung herangezogen werden, welche eine Ent- 
scheidungsgrundlage dafur bietet, ob der Fahrer eine War- 
nung oder ein Hindernis wahrgenommen hat. Alternativ 
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oder erganzend ist es moglich die Bewertung der Fahrcr- 
handlungen dahingehend durchzufiihren, ob sie geeignet. 
sind die Gefahr abzuwenden oder mogliche Unfallfolgen zu 
vermindern. Die Bewertung der Handiung und Reaktion des 
Fahrers aus Modul 107 wird bei der Ermittlung der Fahrer- 5 
belastung in Modul 101 beriicksichtigt. 
[0026] Abhangig vom Ergebnis der Beurteilung in Modul 
107 wird vom Modul 108 ein moglicher EingrifT in die Fahr- 
dynainik, die Aktivierung von Schutzsystemen oder und 
eine Warnung anderer Verkehrsteilnehmer veranlasst. Die 10 
aktivierbaren Schutzsysteme konnen kinematisch oder dy- 
namisch wirken indem ein Ruckhaltesystem wirksam wird 
oder indem ein Dampfungselement aktiviert wird. Hicrfur 
konnen beispielweise eine Federsteifigkeit, eine Materialei- 
genschaft, ein Systemdruck oder das Stromungsverhalten 15 
einer Flussigkeit verandert werden. 



Patentanspriiche 

1. Gefahrenabwendungssystem fiir ein Fahrzeug mit: 20 
einer Einrichtung zur Erfassung von Fahrzustandsgro- 
Ben 

einer Einrichtung zur Erfassung von Umgebungsdaten 
einer Einrichtung zur Erfassung der Fahreraktivitat 
einer Datenverarbeitungseinrichtung, zur Verarbeitung 25 
der erfassten Daten und zur Ansteuerung einer Sicher- 
heitseinrichtung entsprechend einer vorgegebenen 
Steuerstrategie dadurch gekennzeichnet, dass 
das Fahrzeug eine Einrichtung zur Identifikation des 
Fahrers aufweist, 30 
die Datenverarbeitungseinrichtung aus den Fahrzu- 
standsgroBen, den Umgebungsdaten und den Daten 
tiber die Aktivitat des Fahrers eine auf den Fahrer indi- 
vidual bezogene Fahrerbelastung ableitet, 
das Fahrzeug eine Einrichtung zur Anpassung der 35 
Steuerstrategie aufweist, welche hierzu die individuelle 
Fahrerbelastung heranzieht. 

2. Gefahrenabwendungssystem fiir ein Fahrzeug nach 
Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass 

das Fahrzeug eine Einrichtung zur Speicherung der 40 
fahrerbezogenen Historie aufweist, welche fiir den 
Fahrer charakteristische Daten enthalt, 
die Datenverarbeitungseinrichtung zusatzlich die fahr- 
erbezogene Historie heranzieht, um die individuelle 
Fahrerbelastung abzuleiten. 45 

3. Gefahrenabwendungssystem fiir ein Fahrzeug nach 
einem der Anspruche 1 und 2, dadurch gekennzeichnet, 
dass die Sicherheitseinrichtung ein Informations- und 
Warnsystem umfasst. 

4. Gefahrenabwendungssystem fiir ein Fahrzeug nach 50 
einem der Anspruche 1 und 2, dadurch gekennzeichnet, 
dass die Sicherheitseinrichtung ein Fahrdynamikregel- 
system umfasst. 

5. Gefahrenabwendungssystem fiir ein Fahrzeug nach 
einem der Anspruche 1 und 2, dadurch gekennzeichnet, 55 
dass die Sicherheitseinrichtung ein Insassenschutzsy- 
stem umfasst, welches auf die Bewegung eines Insas- 
sen wirkt und die Unfallfolgen mildern soil. 
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